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Description 

{.'invention se rapporte principalement k une 
vanne de regulation depression d'aeronef. 

D'une part, on connalt des vannes, qui permet- 
tent sur commande, de laisser passer un d£bit 
desire d'un fluide entre par exemple deux encein- 
tes au sein desquelles regnent des pressions diffe- 
rentes. Les vannes de type connu permettent de 
realiser des regulations de debits ou de pressions. 
Pour permettre une regulation stable les vannes 
sont prevues pour fonctionner dans un domaine de 
debit determine. Ainsi, il n'est pas possible, sur 
commande, par exemple en cas d'incident, d'obte- 
nir, par une ouverture rapide et complete de la 
vanne I'equilibrage des pressions. De plus, les 
vannes de type connu n'agissent que sur comman- 
de exterieure. Ainsi, la panne du dispositif de com- 
mande exterieure rend completement inefficace. la 
vanne. 

D'autre part, on connalt des clapets prevus 
pour s'ouvrir si la difference de pression sur leurs 
deux faces excede un seuil predetermine. Les cla- 
pets permettent de realiser des dispositifs de s6- 
curite fiables et autonomes. L r ouverture instantanee 
du clapet permet un equilibrage rapide des pres- 
sions de part et d'autre dudit clapet. Par contre, on 
ne peut pas controler le debit passant par un 
clapet ouvert. 

""^TJrvTTs'aveTB "que le "faif de' ''cBs^ser sur'urie 
parof-separantrpar exemple deux encerntes ou, 
urie enceinte de I'exterieur, d'un cFapet et d'une 
vanne pose des problemes importants. D'une part, 
il faut disposer de la place necessaire a la vanne et 
au clapet. Cela n'est pas toujours le cas notam- 
ment si les vannes et clapets doivent etre disposes 
par exemple sur une tuyauterie reliant des tubes 
de reacteurs chimiques, ou des points d'une- colon- 
ne de distillation par exemple de petrole. 

D'autre part, le fait de realiser une ouverture 
necessaire au passage de la vanne et du clapet 
fragilise la paroi. Cette fragilisation pourra etre par- 
tiellement compensee par une structure par exem- 
ple metallique mise en place autour de la vanne et 
du clapet. Mais cette structure metallique est chere 
et lourde. Le poids supplemental est particuliere- 
ment grave dans le cas de realisations d'ae>onefs. 

L'invention consiste en une vanne comportant 
les caracteristiques de la revendication 1. Ainsi, il 
est possible de reunir tous les avantages de la 
vanne et du clapet. En effet, en aucun cas deux 
enceintes ne seront reliees simultanement par une 
vanne et un clapet ouvert. Un clapet ouvert empe- 
cherait dans un tel cas toute regulation de d£bit 
par la vanne. De plus, le dispositif selon la pr£sen- 

4 

te invention permet de n'effectuer qu'un trou uni- 
que, dans la paroi qui le supporte. Ainsi on minimi- 
se la fragilisation de la paroi, on diminue le poids 



par la suppression d'une structure entourant I'ou- 
verture tout en diminuant le coOt de fabrication. De 
plus, dans les cas ou la surface disponible est 
limitee le dispositif selon la presente invention per- 

5 met de realiser une ouverture unique plus grande, 
& la place de deux ouvertures destinees Tune a la 
vanne, et I'autre au clapet. Ainsi, avec le dispositif 
selon la presente invention il est possible de reali- 
ser des vannes et des clapets ayant des surfaces 

to d'echange plus grandes et par l& meme d'amelio- 
rer le fonctionnement et la securite du dispositif. 

L'invention sera mieux comprise .au moyen de 
la description ci-apres et des figures annexees 
donn^es comme des exemples non limitatifs parmi 

75 lesquelles : 

- la figure 1 est une vue de cote d'un premier 
exemple de realisation du dispositif selon la 
presente invention ; 

- la figure 2 est une vue de dessus d'un pre- 
20 mier exemple de realisation du dispositif se- 
lon la presente invention ; 

t la figure 3 est une vue de dessus d'un se- 
cond exemple de realisation du dispositif se- 
lon la presente invention ; 

25 - la figure 4 est une vue en perspective d'un 
ae>onef selon la presente invention. 
Sur les figures 1 M on a utilise* les memes 
references pour designer les memes elements. 
Sur la figure 1 , on peut voir un premier exem- 

30 jSle "BTfSaiisatibr i d'une ^anTie^f^lbh la "presente 
invention xomportant un clapet "2. La* vanne illustf£e 
sur la figure 1 est une vanne bascuiante, par exem- 
ple le retrait vers le haut de la figure 1 du volet 4 
de la vanne laisse un espace entre le volet 4 d'une 

35 part et la paroi 3 et paroi interne £vasee 14 plus ou 
moins grand. Le d£bit de fluide passant par la 
vanne 1 depend de la difference de la pression 
entre les deux faces de la vanne 1 et la surface 
degagee par la vanne. 

40 De fagon autonome, le clapet 2 est susceptible 

de s'ouvrir si la difference de pression sur ses 
deux faces est superieure a un seuil. Dans une 
premiere version du dispositif selon la presente 
invention le clapet reste ouvert apres I'equilibrage 

45 de pression sur ses deux faces. 

Avantageusement, le clapet 2 comporte des 
moyens de rappel assurant sa fermeture apres que 
la difference de pression entre ses deux faces soit 
redevenue inferieure au seuil d'ouverture. Le clapet 

so 2 est par exemple ramene h la position fermee par 
deux ressorts. Dans Pexemple de realisation illustre* 
sur la figure 1 le clapet 2 pivote autour d'un axe 7. 
II est k noter que la paroi 3, le volet de la vanne 4, 
et le clapet 2 torment une surface continue sans 

55 aucune asperite\ De telles realisation peuvent §tre 
avantageuses par exemple en aviation. Elles per- 
mettent de ne pas augmenter de fagon sensible la 
tratne* aerodynamique de I'avion. Toutefois, il faut 
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tenir compte des renforcements de la peau de 
1'avion suite a la realisation du trou destine a 
laisser passer la vanne 1 comportant le clapet 2. 

. II peut s'averer important de pouvoir isoler her- 
metiquement les deux faces de la paroi 3 indepen- 
damment des conditions de pression qui y regnent. 
Par exemple, un dispositif de fermeture du clapet 2 
permet de disposer la vanne 1 selon la presente 
invention sous la ligne de flottaison d'un aeronef. 
Ainsi en cas d'amerrissage il sera possible au 
pilote d'effectuer le verrouillage du clapet 2 pour 
empecher I'avion: de couler. Dans I'exemple de 
realisation de la figure 1 le dispositif selon la pre- 
sente invention comporte des moyens permettant ' 
de refermer le clapet 2 a partir d'une position 
ouverte 2 et des moyens pour le maintenir.ferme 
de facon definitive. Dans I'exemple de realisation 
de la figure 1, le dispositif comporte un moteur 6, 
avantageusement. eiectrique, animant, sur comman- 
do un actionneur 5.. L'actionneur 5 comporte par 
exemple une cremaillere et des engrenages. Sur la 
cr§mail!ere. est dispose un galet presseur 9. Sur 
commande, le moteur 6 fait avancer la cremaillere 
9 comportant le galet 9. Le galet 9 vient appuyer 
sur le volet 2 et assure sa fermeture. Avantageuse- 
ment, I'actionneur 5 est un actionneur irreversible 
de type connu. On appelle actionneur irreversible 
un ensemble m£canique qui, s'il n'est pas anime, 
par exemple par le moteur 6, garde sa position. 
Ainaiv Jo^gai o t ,^bie ^uo . la ~ p ar:o U 2 .du^eiapot. To ute^ 
fQis.jJansJa..^ 
te-n^materfare^^ 
tige 8 .(re.ferencee j£.en, position 
ble en position fermee de prendre' place dans un 
verrpu 1 1 . Avantageusement, h la tige 8 est reliee 
une piece de maintien 10 (referencee 10/ en posi- 
tion ouverte) appuyant de Pinte>ieur sur la paroi du 
clapet 2. 

Dans I'exemple de realisation iilustre* sur la 
figure 1, la tige 8 pivote, autour de I'axe 7 pour 
permettre le bon fonctionnement normal du clapet 
2. 

Le clapet 2, la tige & et la piece de maintien 
10' sont representes en position ouverte avec des 
lignes pointillees sur la figure 1 . 

Sur la figure 2, on peut voir la valve 1 vue de 
dessus. : Dans" I'exemple. illustre sur la figure 2 le 
clapet est verrouilie en position fermee, la tige 8 
etant engagee dans le verrou 12. Dans I'exemple 
de realisation de la figure 2, le clapet est maintenu 
ferme par deux ressorts 13 p|ac§s symetriquemeht 
par rapport & I'axe. Les ressorts 13 sont places 
symetriquement pour permettre au galet presseur 
12 et la tige 8 d'occuper la position centrale. II 
est bien entendu que d'autres dispositions ne sor- 
tent pas du cadre de la presente invention. Le 
moteur peut etre remplace par un electro-aimant. 
La commande du moteur 6 assurant la fermeture et 



le verrouillage du clapet 2 est assuree soit directe- 
ment, a partir par exemple du tableau de bord de 
I'avion, soit par I' intermediate d'un calculateur 130 
comme illustre sur. la. figure. Avantageusement on 

5 utilise le meme calculateur pour commander le 
moteur 60 qui assure I'ouverture et la fermeture de 
la vanne 1^ Dans un exemple de realisation le 
calculateur 1 30 recoit les informations par exemple 
sur la pression regnant a I'interieur de I'avion a 

10 partir de capteurs 131 et par exemple T information 
sur la pression externe par un bus 132. L'iriforma- 
. tion sur la pression externe provieht par exemple 
d'un autre calculateur de vol. ' 

Sur la figure 3, on peut voir une yariante de 

75 realisation du dispositif selon la presente invention. 
Dans le cas de la : figure 3, la vanne 1 comporte 
deux clapets 2. L'utilisation_de deux qLap_ets permet 
de fixer deux seuils de difference, de pression pour 
I'ouverture de clapets. Cette difference de seuil est 

20 possible par Putilisation de deux ressorts 13 ayant 
. des forces diff§rentes ou en donnant des surfaces 
differentes au clapet 2. Dans une variante de reali- 
sation, on dispose de deux clapets 2 susceptibles 
de s'ouvrir chacun dans un sens different. 

25 D'autres vari antes ne sortent pas du cadre de 

la presente invention. Par exemple, il est possible 
de realiser une vanne sur la surface d'un clapet. 
Cette solution sera adaptee notamment quand la 
surface des clapets deyra etre superieure a celle 

Sur. ..ia_.f Lgure-4,- .^)n.-peut-voir™un_aeron©f- 200 

- seton ^prfeente :tnv^ 

pmn.djj_ne_e:nc„ej^ 25, 
par exemple quatre moteurs 26, un gouvernail ver- 

35 tical 23, deux empannages 24 et un cockpit 27. 

L'enceinte pressurisee 201 est deiimitee par la 
structure exterieure 21 de Pavion appeiee peau et 
par une paroi arriere. 22. La paroi arriere 22 est 
relativement fragile pour reduire la masse de 

40 I'avion. Cette enceinte pressurisee. doit comporter 
deux soupapes de securite chargees de limiter en 
surpression et en depression la difference de pres- 
sion entre l'enceinte pressurisee et exteVieur et 
ainsi d'eviter toute deformation de la structure de 

45 I'avion. 

Cette difference de pression peut provenir en 
surpression d'une-panne-^ de\ 
pression d'un changement rapide d'altitude (des- 
cente urgente) par exemple. , 

so II est parfois necessaire cPajduter un element 
suppiemehtaire aux deux, soupapes de securite si 
celle-ci ne suffisent pas h assure les secures 
(pour des raisons d'encombremeht, de place pour 
loger les soupapes). On ajoute alors un clapet de 

55 depression qui permet de couvrir les cas de pan- 
nes d'une soupape et d'assurer avec les deux 
soupapes les conditions de securite* normaie. 
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L'avion 200 comporte en outre une vanne de 
regulation 28 et une vanne de ventilation 29. La 
yanne de regulation est prevue pour executer ce 
que Ton appelle "les sequences de vol" c'est-a- 
dire pour reguler la pression interne de facon a 
assurer le contort des passagers. La vanne de 
ventilation 29 permet un equilibrage complet des 
pressions lors de I'arret de l'avion. II faut remarquer 
que les avions modernes comme par exemple 
l'avion de la s§rie AIRBUS A300, A310, A320, A330 
et A 340 comportent des volumes importants et ont 
des possibilites de manoeuvre avec changement 
d'altitude rapide. Ainsi, il est imperatif de pouvoir 
effectuer les equilibrages de pression rapides pour 
empecher d'endommager la structure de l'avion 
par une trop forte difference de pression. Ainsi, il 
est necessaire d'introduire un clapet qui dans le 
cas d'une descente rapide de l'avion permettrait, a 
I'air exterieur de rentrer a Pinterieur, pour realiser 
un tel equilibre. Or, comme il etait presente pr^ce- 
demment le fait de placer un clapet et de faire un 
trou sur la peau de l'avion presente des inconve- 
nients graves. D'autre part, du fait des performan- 
ces et le volume de l'avion, les soupapes de se- 
curity 30 et 31 risquent de s'averer insuffisantes en 
cas d'incident. Ainsi, il est avantageux d'utiliser les 
vannes des figures 1 a 3 pour realiser la vanne de 
regulation et/ou la vanne de ventilation. 

Avantageusement, c'est la vanne de ventilation 
cp WrmaT§meW 

contienHe- clapet -2 ties' figures l a ~3t - 

Avantageusement, on dispose les vannes 28 et 
29 sur le ventre de l'avion, en dessous de la ligne 
de flottaison. Ainsi on facilite la maintenance qui 
peut se faire par le bas et d'autre part on facilite 
Pecoulement d'air de climatisation dont Padmission 
se situe dans la partie haute de l'avion. Ainsi il est 
imperatif pour assurer la securite de l'avion en cas 
d'amerrissage de permettre le blocage du clapet 2. 
Le blocage du clapet est par exemple obtenu par 
le dispositif illustre sur les figures 1 et 2. Le bloca- 
ge est obtenu par le fonctionnement du commuta- 
teur marque "ditching" sur le tableau de comman- 
de de l'avion. 

La realisation de vannes "papillon" ou de van- 
nes a deux volets a recuperation de poussee com- 
prenant un clapet ne sort pas du cadre de la 
presente invention. 

Le dispositif selon la presente invention s'appli- 
que a tout dispositif de regulation de pression et/ou 
de d^bit entre une enceinte et l'ext£rieur ou entre 
deux enceintes comportant un dispositif d'equilibra- 
ge de security. 

Revendications 

1. Vanne (1) de regulation de pression d'a^ronef 
comportant au moins un volet (4), sur le volet 



etant dispose au moins un clapet (2) partici- 
pant a Pequilibrage automatique des pressions 
existant de part et d'autre de la vanne (1), ledit 
equilibrage s'effectuant a Paide de Pouverture 
5 ou de la fermeture automatique du clapet (2) 

quand la difference des pressions existant sur 
les deux faces de celui-ci depasse un certain 
seuil. 

io 2. Vanne (1) selon la revendication 1, caracteri- 
see en ce que chaque clapet (2) comprend 
des moyens (13) de rappel permettant de d£fi- 
nir un seuil de difference de pressions different 
de celui des autres clapets. 

75 

3. Vanne (1) selon la revendication 1 ou 2, carac- 
t£rise en ce qu'elle comprend au moins un 
premier clapet (2) destine a s'ouvrir dans un 
premier sens si la pression regnant sur une 

20 premiere face du premier clapet est superieure 

a la pression regnant sur sa seconde face et 
au moins un deuxieme clapet (2) destine a 
s'ouvrir dans un second sens si la pression 
regnant sur la seconde face du deuxieme cla- 

25 pet est superieure a la pression regnant sur sa 

premiere face. 

4. Vanne (1) selon Pune quelconque des revendi- 
cations 1 a 3, caracterisee en ce qu'elle est 

36 Une vanne~de~ regulatfriri'WIa pressioWlnFerne 
de Paeronef de fagon a -assurer te- contort des 
passagers lorsdes sequences de vol. 

5. Vanne (1) selon Pune quelconque des revendi- 
35 cations 1 a 3, caracterisee en ce qu'elle est 

une vanne de ventilation permettant un equili- 
brage des pressions lors de I'arret de l'avion. 

6. Vanne (1) selon Pune quelconque des revendi- 
40 cations precedentes caracterisee en ce qu'elle 

est positionnee sur le ventre de l'avion, en 
dessous de la ligne de flottaison. 

Claims 

45 

1. Aircraft pressure regulating valve (1) including 
at least one Shutter (4) and at least one flap 
(2), participating in the automatic balancing of 
the pressures existing on either side of the 

so valve (1) and being arranged on the shutter, 

the said balancing taking place by automatic 
opening or closing of the flap (2)- when the 
difference in the pressures existing on the two 
faces of it exceeds a certain threshold. 

55 

2. Valve (1) according to Claim 1, characterized 
in that each flap (2) comprises return means 
(13) making it possible to define a pressure 
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difference threshold different from that of the 
other flaps. 

3. Valve (1) according to Claim 1 or 2, character- 
ized in that it comprises at least a first flap (2) 
intended to open in a first direction if the 
pressure prevailing on a first face of the first 
flap is greater than the pressure prevailing on 
its second face, and at least a second flap (2) 
intended to open in a second direction if the 
pressure prevailing on the second face of the 
second fjap is greater than the pressure pre- 
vailing on its first face. 

4. Valve (1) according to any one of Claims 1 to 
3, characterized in that it is a valve for regulat- 
ing the internal pressure of the aircraft so as to 
ensure, comfort of the passengers during the 
flight sequences. 

* * * 

5. Valve (1) according to any one of Claims 1 to 
, 3, characterized in that it is a ventilation valve 

allowing balancing of, the pressures when the 
aeroplane is stopped. 

6. Valve (1) according to any one of the preced- 
ing claims, characterized in that it is positioned 
on the underside of the aeroplane, below the 
water line. 
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Veritil (1) zum Regeln des Drucks eines Luft- 
fahrzeugs, mit wenigstens einer Ventilklappe 
(4), wobei auf der Ventilklappe wenigstens eine 35 
Klappe (2) angeordnbt ist, die am automati- 
schen Ausgleich der auf der einen und auf der 
anderen Seite des Ventils (1) herrschenden 
Drucke mitwirkt, wobei der Ausgleich mit Hilfe 
des automatischen Offnens oder SchlieGens ao 
der Klappe (2) bewirkt wird, wenn der Unter- 
schied zwischen den auf den beiden Seiten 
der Klappe herrschenden DrGcken eine be- 
stimmte Schwelle uberschreitet. 

45 

Ventil (1) nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
: zeichnet, ;daB.v jede.i-Klappe -(2). jRUckstetlmittel 
(13) enthSIt, die das Definieren einer Druckdif- 
ferenzschwelle ermoglichen, die von den 
Druckdifferenzschwellen der anderen Ventile so 
verschieden ist. 



zweiten v Seite herrschende Druck ist, und we- 
nigstens eine zweite Klappe (2), die dazu vor- 
gesehen ist, sich in einer zweiten Richturig zu 
offnen, wenn der auf der zweiten Seite der 
zweiten Klappe herrschende Druck groBer als 
der auf ihrer ersten Seite herrschende Druck 
ist. 

Ventil (1) nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB es ein Ventil 
zum Regeln des Innendrucks eines Luftfahr- 
zeugs ist; so daB der Komfort der Passagiere 
wahrend des Ablaufes des Fluges gewahrlei- 
stet ist. 

Ventil (1) nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB es ein Beltff- 
tungsvehtil ist,. das, einen Ausgleich der DrQcke 
bei einem Stillstand des Flugzeugs erlaubt 

Ventil (1) nach einem vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB es am 
Bauch des Flugzeuges unterhalb der Wasserli- 
nie angeordnet ist. 



?: *-t r • 



• to . . » ' 



Ventil (1) nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB es wenigstens eine erste 
Klappe (2) enthalt, die dazu vorgesehen ist, 
sich in einer ersten Richtung zu offnen, ,wenn 
der auf einer ersten Seite der ersten Klappe 
herrschende, Druck groBer als der auf ihrer 
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